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^ (57) Abstract: The invention relates to a method for operating an internal combustion engine having an oil lubrication and an 

Oelectromc injection The invention is characterized in that a fuel mass flow (mkp.ausg) exiting in the fonn of gas from the oil is 
determined and is taken into account when calculating the injection quantity (rk_ev) 

" [Fortsetzung auf der ndchsten Seite ] 
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VerofTentlicht: 

— mit intemationalem Recherchenbericht 



Zur Erkldrung der Zweibuchstaben-Codes und der anderen Ab- 
kurzungen wird aufdie Erkldrungen ("Guidance Notes on Co- 
des and Abbreviations") am Anfang Jeder regul&ren Ausgabe der 
PCT-Gazette verwiesen. 



(57) Zusammenfassung: Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Betreiben einer Brennkraftmaschine mit einer Olschmierung 
und einer elektronischen Einspritzung, dadurch gekennzeichnet, dass ein aus dem Ol ausgasende Kraftstoffmassenstrom (mkp_ausg) 
emiittelt und bei einer Berechnung der Einspritzmenge (rk_ev) beriicksichtigt wird. 



wo 2005/080775 



PCT/EP2005/050015 



10 Verfahrep Taim "Ret reibea ein er ttiiCTnl auflanaschine 

Stand derTechnik 

Die Etfindimg geht ans von einem VerKihrm zum Betrdn^en dner Bi^eniikiafiiiiaschiiie 
15 nach der Gattung des tmabhaneigeii Anspmchs. 

Bei ein^ Kaltstart einer Biennktaftmaschine liegen die TeniperatareQ der Wande des 
Einlasskanals xind des Btennraums deatiich unterhalb der bei Normalbetrieb vorliegenden 
Traip^catur. Ein Teil des eingebrachten KiaftstofGs kondensiert an den kalten Brenn- 
2 0 raumwanden und tcagt zimachst nicht zur Verbremmng bei. Unter diesen Bedingungen 

wild cine nicht zu vemachlassigende Menge des eingespntzlen Kraffastoffi uber die Kol- 
booringe ins Ol al^esteifi: und dne weitere Menge 

Mit znnehmender Erwarmung der Bremdaafbnaschme und des Motorols vadampft je- 
docih der ins CA verschleppte Kxafistofibateil und wild uber die KurbelgehSuseentluftung 
25 ins Saugcohr gefubrt und leichert das Luft-Kxafistoffgeniisch an. 

Um dennoch einen guten Start, Nachstart und Warmlauf zu gewahrleisten, muss deuflich 
mehr als die bei waimem Motor ubiiche Kiaftstoffinenge eingespritzt werden. Dieser 
Kxafistoff-Mehianteil entspricht m etwa der Kiaftstoffinenge, die unverbrannt im Abgas 

30 vedac&i geht odec^duber die Kolbenringe ins €A gelangt. Die Krafistofifeintiagsnienge 

hangt daruber hinaus nicht nur von der Tenqieratur der Bxennkrafimaschine ab, sondem 
u^a. auch von der Drehzahl und dem angefbtderten Drefamoment So wird beispielsweise 
duich eine foccierte Fahrweise der Krafistoffeintrag ins Ol deudich edi5ht Femer hangt 
der KrafistofTeintrag auch von der KraftstofTsorte ab. So wird bei Alkohol im Vergleich 

35 zu Benzin ein deudich hoherer Kraftstofifeinirag beobachtet, der auch bei Starttemperatu- 
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rm deutlich uber NuU Grad Celsius nicht za vemachlassigen ist PrinzipieU lasst sich die 
KraflstofiMntragsmenge aus dem Verdampfiingsveriialten des Kraflstofife ableiten. Je 
sdilediter der Krafistoffbei Motorstarttemperaturea verdampft, um so mehr Kiaflstoff 
kondensiert bzw. bleibt flussig imd um so mdir KrafistofFmuss eingespiitzt werden. 

Um Kraflstaffkondensalion za konipensieten, wird beispielswdse bei B^izinmotoren in 
die Gemischvorsteuerong eingegriffen, es wild uba: Amdchenmgs&kfxnen eat^chend 
mehr Kiaflstoff voigesteuert. Sobald die Lambdaregekmg aktiv ist, kann diese zusaMich 
die Kiafistoffinenge anpassen. 

Wahrend in der Kondensationsphase bei kaltem Motor wie oben beschriebm mehr Kraft- 
stoff eingespritzt werden muss, so kdirt sich der Effekt bei zundmiend heiBer werden- 
dem Ol um. Der sich im 6l befibadliche Kiafistoff gast dann aus und wird iiber die Kur- 
belgdiauseentluftang der Verbiennung zugefuhrt Jefzt muss die Einspiitzmeog^ verrin- 
gert werden. 

Sofem die Ausgasung klein isl^ ist es ausreichend, wenn die Lambdaiegelung dies^ aus- 
gasenden und damit zur Einspritzmenge zusatzlich wiikenden Kraftstoflfinassenstrom 
kompensiert. Hierbei gilt es jedoch zu verhindem, dass bei starken Abweichungen in der 
Lambdaiegelung auf einen Fehler der Diagnose geschlossen wird. Insbesondere zeigt 
sich, dass im Leerlauf und bei leedaufaahen Betri^spunkten die Ausgasung sich deuflich 
stSdcer bemedd>ar macht als bei hohen Lasten undDrebzahlen. 

Aus der DE 44 23 241 Al istemlemendesRegdvec£diienzi]rEinsteUuiigderZusan> 
mensetzung des BetriebsgOTiisches fur eine Brennkraftmaschine bekannt, bei dem die 
Geschwindigkeit mit dem zusatzliche Eingriffe gelemt werden temperatuiabhangig ist 
Duich dieses Vorgehen wird u,a, varhinderi, dass der in der Warmlau^hase aus dem Mo- 
torol ausgasende Benzinanteil die Gemischregelung fehlerhafl beeinflusst Wenn die Ol- 
temperator lange genug iiber eine Schwelle gelegen hat, wild davon ausgegangen, dass 
das Bemdn ausgegast ist und das Regelv©c6hren wild wieder mit Noimalwerten betrie- 

Weiterhin ist bei Ein^ritzsystemen, die sowohl Benzin als auch AUcohol als auch jede 
beliebige Afischung hieraus vertmgen und die Mischung im Tank ohne Zusatzsensor a- 
daptieren - sogenannten „Full adaptive Flexible-Fuel Systemen" - bekannt, dass bei er- 
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warteter Kraflstoff-Ausgasung die Gemischadaption quasi angehaltea und der Regelhub 
des Lambdareglers deutlich nach unten hin erweitert wild. 

Vortdl der Erfindung 

Das erSndungsgemSfie VCTfehten zaim Betreiben dner Bremikraftmasdiiiie hat demge- 
genuber den Vorteil, dass bei der B^echnung der Einspiitzzeit auch der aos dem Motoiol 
ausgasende Kiaftstof&ttom schon in der Voisteuerung beriicksichtigt wird. Dies hat den 
besondeten Vorteil, dass die Gemisch- und Regelabweichungen der Lambdaiegelung re- 
duziert werden und hierdurch die Gemischvorsteuerung deutlich verbessert wiixL Daruber 
hinaus werden der KraftstofiEveibrauch und die Emissionen verringert und das Fahrver- 
hsitm verbessert Foner werden durch die reduzierten Regelabweichungen intumliche 
Fehlerrakennungen der Diagnose des Krafistofi^CTSorgungssystems vermied^ 

Dutch die in den Untounspruchen aufgeffihrten MaBnahmai sind vorteilhaiter Weiterbil- 
dungCT und Verbesserungen des im unabhangigoi Anspruch angegebenm Ver&hiens 
mdglich. 

Besonders vorteilhaft ist es, ausgehend von dem ausgasenden Krafistoffinassenstrom ei- 
nen ins Saugrohr sttdmenden Kiafistoffinassenstcom zu ermittehi und unter Benicksichti- 
gung dieses Massenstcoms die Soll-Einspritznnige zu korrigieren. Durch dieses Vorge- 
hen wird die Genauig^it det SoUrEinspzitzmenge weiter verbessert und ermogUcht so 
einra zov^Iassigen, sicheren und krafistoffipaienden Betzieb der Brennkza&nasdune. 

Femer ist es von Vorteil, die in das Motorol eingetragene KrafistofBnenge zu omittefai, 
wobei verschiedene EinflussgroBen zu beriicksichtigt sind. Als mogKche EinflussgroBen 
konmen in Betracht, die unterschiedKche Anreicherung der Kraftstofl&nenge wahrend d- 
nes Starts, einem Nachstart und/oder eines Waimlaufs einer Brennkrafttnaschine, sowie 
die Motortenoperatur bzw. eine veigleictibare Bauteiltempeiatur, die Oltemperatur, die 
Tetxtperatur im Ansaugkanal und/oder im Brennraum sowie auch die Kraftstofiborte. Die 
Berucksiditigung wesentKcher Emflussgroflen erhoht in vorteilhaJter Weise die Zuverlfis- 
sig^dt des zu emtiittelnden ins Motorol gelangenden KraBstofi&ttoms. 

GemaB einer weiteren vorteilhaften Weiterbfldung werden bei der Ermitflung des aus 
dem Motorol ausgasenden Kiafistoffinassenstromes mindestras eine typische Einfluss- 
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groUen berucksichtigt Als typische EinflussgroBen kommen u.a. die Oltempenitur, der 
zeifliche Verlauf der Sltemperatur, die aktueUe Kiaflsto£6nasse im Ol und/oder die 
Krafistof&orte in Betracht. 

GemaB emerweiteiCT vorteilhaflen WeiteAfldimgwer^ ins 
Saugrohr gelangeiulen KiaflsfoffinassoisbDms mindesteas etae der fypisdiea Einfihiss- 
groflenZ-parameter beriicksichtig, wie bspw. der Drook im Kmbelgdiaiis^ Dmdc im 
Saugrohr, Drack stromaufivarte der DtosselMappe, die Stellung eines Kurbelgdhause- 
fiifluftungsvCTtils, die Tengteratur d» MbtotSls und/oder aucb die Blow^By-<3a8e. 

GemMB duet weiterai voiteilhaften Weiterbadung lasst dch die im MotoiSl befindliche 
Kxaftetoffinasse dncch BerOdcsidbttigung der zu- und abflieSoidea KraftstofiBnassenstro- 
me anutteln. Aus der Keimttus der im Motocdl b^mdlidien Kfafisb^GBnasse, kann in 
vorteilhafler Weise, die weiteten abfUeSendea bzw. au^enden Kraflstoffinassenstieme 
prognostiziert wdea und bdspielsweise die Genuschvorstenerung entspiecheiid ange- 
passtwoden. 

GemaB einer weiteien vorteilhaften Weiterbfldung wad der aus dem Ol ausgasende 
KiaftstofiBnassenstrom in Abhangigjceit von der Motordrehzahl in eine aquivalaite Ein- 
spiitzmenge umgewandelt und diese dann von einem unkoirigierten Soll- 
KiaflstoflBnassCTsttom snbtEahi^i; um dann zu einer kotrigiertei SoltKnspritzmfinge zu 
gelangen. Dies«i Voigdien hat den VorbeSi, dass die akfueU vetdamp£aide Kiafistoff- 
menge hd der Berecfanung der Hmsprilzmraige schon in der Vorsteuerung berOdcsiditigt 
wild und somit der notige R^dngtiff der Lambdategehmg veixingert wicd, was dazu 
bdtcagt; den Kraflstof^nrahtaiich und die Bmdsfflonoi zu teduzieien. 

In einer weiteren vorteilhaften Weise wird bei einer zusatdichen Einspiiteung einer zwei- 
ten Kraflstoffeorte (z3. Benzin als Starflcraftstoflf bei Alkoholbetrieb) fiir die zusatzUch 
emgespritete KtoRstofi&orte dne KraftstofEmasse im Gl betechnet wild. 

In besonders vorteilhafier Weise sind die Vofahren zur Brmitfliing ©iner Soll- 
Knspritzmenge unter Berocksiditung eines au^gasoiden Ktafistofifoiassenstroms bzw. 
eines ins Saugrohr gelaqgenden Kraftstoffinassensfiams mlq}_saugr in einem SteuergoSt 
Sat dea Beteieb einer Biennkiafbiiaschine zpr Anwaidune jnogtammiert 
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Zeichnung 

Weitete Merkmale, Anweadungsmoglichkeitm und Vorteile der Eifindung ergeben sich 
oiis der nacfadEblgeaden Besclueibung von Ausfiihrangsbeispielen der Bffi"dp^^gj die in 
den Zeicbnuiigm daigestellt &n± Dabd bilden alle bescbiiebenen oder dargestellten 
Medanale filr sich od^ in bdiebiger Kombination dsax Gegenstand der Bfindimg, unab- 
hSngig von ihxer Znsammenfiissung in den FatentansprSchen oder deren Rockbedehung 
sowie unabhangig von ihter Fonnuliening bzw. Dazstellung in d^ Besdueibang bzw. in 
den Zeichnungen. 

Eszeigen 

Figur 1 ein prinzipielles Ablauficbema des etGndxingsgemSfien Verfibiens; 
Figar 2 ein Ablaofidiema eines aifindungsgemaSen Aasfahrungsbeispiels. 

B^dueibung der Ansfiiluungsbdspiele 

Das erjQndungsgemaBe Ver&hren zielt darauf ab, eine Soll-Einspiitzmenge rkjev zu 
bestimmen unter Berucksichtigung eines aus dem Mototol ausgasenden KrafistojB&nas- 
senstroms mkpjausg bzvtr. eines ins Saugrobr gelangenden KiaftstofBnassenstroms 
nilq>_saugr. 

Das Veifihienzur Ermitdung des aus dem dl ausgasendmbzvfr. ios Saugrobr gelangen- 
den KrafistofBs kann grondsSiziich in diei Unteiblocke an^etdlt werden: 

a) l&mitdang des Tt^Sbrend eines Kaltstarts, Nachstarls und Wamilaii& in das MotorSl 
eingetragenen KraftstofiBnenge (Modul 1, Fig. 1, 2); 

b) Ermitdung der aus dem Motoidl ausgasenden Kraftstofi&nenge (s. Modul 2 Fig. 1^); 

c) Bilanz der eingetragenen und ausgasenden Krafistoffinengen (Modul 3, Fig. 1, 2). 

Als Ausgangspunkt filr den ins CA gelangenden Kraftstoffinassenstrom mkpjMoel dient 
die Kcafi8taffinenge» die „uberma6ig'' eingespritzt mcd. Unter ^nbennaBigf * wird die 
KraS8tofiQ[meihr)menge bezeichnel^ die beim Kaltstart und Wannlauf zusatzlich zur der 
im Noimalbetiieb ublichen KiafistofEmenge eingespritzt mrd, um einen einwandfieien 
Betrieb der Bremikrafhnaschine zu gewShrleisten. Die ubermSBige Ktafi- 
stof^mehr)menge tragt nicht zur Verbrennung bei und gelangt anteilig in das Motorol 
und ins Abgassystenu Welcher Anteil ins Ol oder ins Abgassystem gelangt^ hangt staik 
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von der Motortenq)eratiir oder typischen Bauteiletenqieratur^ im Breninmim ab. Dar- 
iiber hinaus ist die Aufieilung aach von der Kiaftstofi&orte — bspw. Benzin, Alkohol etc. 
und derm Mischungsv^chSltQisse — ab. 

5 Diese Kiafltstofi^inehr)meage bzw. Anreichmmgs-KtaflstofiBiiasse mkjaxneich kaim bei- 

spielsweise Ob&c sog^iannte Stait, Nacbstart xmd/oder Wamdauf-Anreichenmgs&ktoien 
bzw. -^>plikationsfaktoren &t_w, fiisMv, fwl_w in AbhSngig^eit einer fur die Verbcen- 
nnng notwendigen Loftmasse mkverb erndttelt warden, wobei sich der Znsammenhang 
wie folgt darstelit: 
10 mkjanceidi^ mkverb * (fetjw * fiistjw * fwljw- 1) 

In erst» NSherung kam davon ausgegangen werden, dass ein Teil dieser Ktaft- 
stDfi(mebr)nieiige ins Motordl gelangt und ab Vorliegen &n& bestimmten MotoiSl- 
Temperatur toel wieder ausgast 

15 

Die sich aktuell im Ol befindliche Krafistoffinenge ISsst sich aos der Bilanz der ins Ol 
eingetragenen und aus dem Ol ausgasenden Kraflstoffinassaistcdme bspw. durcfa Ihteg- 
rieren der Differenz der beiden Massenstrdme bestimmen. 

Prinzipiell verdampft mit steigender Tempetatur auch mehr Kcaftstoff aus dem Motorol. 
Die verdampfende Kraftsto£Bnenge bzw. der ansgasende KrafistofiEmassenstrom 
rrkp_ausg bangt im Wesenflichen ab von der aktuell hn Ol gelosten KcafistofiEmenge 
mkJLoely dex KraflstofBsorte KS und der aktuellen Olt^Dopeiatar toeL Zusatzlich sind 
anch der zeitliche Verlanf der Oltempecatur und der absolute Druck im Kurbelgehfiuse pk 
vonBedeutung. 

Grundsatzlich steigt der ausgasende Kraftstoffinassenstrom mkpjaiisg je mehr Kraflstoff 
im 61 geldst ist. MaBgeblich ist hier das Siedev^halten des Kraftsto£&. Benzin hat einen 
weiten Siedebereich und verdampfl; in einem Temperaturbeieich von 40 **C Wst etwa 120 
3 0 ''C. Alkohol dagegen hat eiam Siedepunkt bei einer Tempetatur von etwa 70°C. Bei dner 

Temperatur von 70 °C verdampft der im Ol geldste Alkohol sehriasch, wobei die V»- 
dampfung bei Tempaaturm unterhalb von 70 ^'C fast zu vemachlassigen ist. Weitediin 
gilt, dass je sdmeller das Ol heiB wiidum so mehr Kraftstofifveidanipft aus dem Ol, da 
durch den schnellen Temperaturanstieg d&c Siedebeieich bzw. Siedepunkt schneller 
35 durchschritten bzw. ubeischiitten wild. 
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Da dass Siedeverfaalten maBgeblich auch vom Dmck abhangt, ist fur die Bestiiximimg ei- 
nes ausgaseaaden KtafisioffinassCTistrQin ndipjausg insbesondeie auch der absolute Druck 
im Korbelg^bSose pk zu b^cksichtigm. 

5 

Der sich dutch den ausgasenden Kraflstoff eiBStellaide Ktafistofif-FWialdrack ist hi^ 
nur ein Parameter der zu borucksichtigea ist WdtetePavametor ergeben sich aus dem 
Bdriebszustand dor Breuiikxafimaschine und der Ausfulirungsfocai des Kurbelgdifius^ 

1 0 Typischerweise werden Kurbelgehause iiber eine Eatluftungsleitung in den Saugiohrbe- 

reich entlufiet. Der Austdtt der EnUuftungsleitung kann vorzugsweise in der Nahe der 
Dtosselkb^e stcomabwarts und/oder stromaufwarts angeordnet sein. Bei einer Anoid- 
nung stcomabwSrls d^ DrosseUdappe liegt an der Austdttsstelle ein Saugrohrdruck ps an, 
bdi einem Austritt stromauf^^arts der DrosseUdappe typischerweise ein Umgebungsdmck 

15 pu und bei einem gleichzeitigea Austdtt vor xmd nach der Diosselldqppe ein Mischdruck 

aus Umgebungsdmck pu und Saugrohrdruck ps. 



Weiterhin hangt d^ Druck im Kurbelgehause pk vom sogenannten Blow-By ab, Unter 
Blow-By wird die Gasmenge verstanden, die beim Betrieb der Brennkraftmascbine, ins- 
2 0 besond^ wahiend des Verbreonungstaktes eines Zylinders, an den Kolbeniingen vorbei 

ins Kurbdg^bause gelangt Es handelt sich beim Blow-By sondt im W^entlichen um 
Abgas^daszusammmmitdemausgasendenKrafistoffzum Dmckaufbauim Kurbelge- 
hause beitcagt 



25 Daruber hinaus kann es vorgesehen seijo, das Kurbelgehause bzw. die Entlufiungsldtung 

mit einem Entluftungsventil zu versehen, wobei Offoen und Schliefien des Entluftungs- 
ventils typischerweise in Abhangigkeit verschiedener Betriebsbedingungen der Brenn- 
krafimaschine erfolgt Beim einem geschlossenem Ventil erhoht sich naturgemafi der 
Dmck im Kurbelgehause. Duich diese Druckecfaohung, insbesondeie dutch Blow-By- 

3 0 Gase, nimmt jedoch der Anteil an aus dem Motorol ausgasenden Kraflstoffab, sodass 

beim Ofifiien des Ventils im Wesentlichen zuerst die Blow-By-Gase mit emer geringen 
Konzentration an Kraftstafif ins Saugrohr sfromen. Da beim Druckausgieich fiber das of- 
fene KurbelgdiSuse-Enduftungsventil jedoch zunachst ein hoher Gasmassenstrom ins 
Saugrohr str5mt» ist auch die Krafistofflnenge dann erhoht 



35 
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Um eine gate Kompensation der Kraftetoflfeusgasung aus dem Ol zu erreichen, muss so- 
wohl die Konzentcalion von Kraftstoflfdampf im Kiffbelgehause als auch die Dynamik des 
ins Sangnohr stiomendai Massenstroms modelliert wetden. Erst dann kann die Ensprifczr 
VotsteuetmCTge audi bd Einsatz ^es BifliiftungsvOTtils ausreichend gut konigieit 
werden. 

Erst wenn das Entluftungsventil weitediin geSfibet bleibt steUt sich ein medriger Druck 
im KuAelgeMuse ein und fiihrt dann za einer hoheten Verdampfiing von Kiaftstoff aos 
dem Ol, womit sich folgUch die ins Saugrohr abstiSmende KiaflstofiBnasse auch stationSr 
erhoht Die Bedingungen, die sich hierbei einsteUen entspredien dann im Wesenflichen 
denea eines Kuibelgehauses ohne EnflufiongsveatiL 

Bei einem Koibelgehause miteinem EntfOftungsventa ist daher fiir die Ermitflung des ins 
Saugrohr sttSmeode KrafistoffiHoms (mkp_sangr) neben den beretts eingangs geoannlen 
Einfluss, insbesondere auch die Ansteuerang des Entliifiongsventils za becQcksichligen. 

Weiterhin ist fur den sich einsteUenden Druck im Knrbelgefa&ise pk auch die Geomelrie 
der Entixifhrngsleitung und des Ventils von Bedeutung, wobei im Wesenflich der mmimar 
le Quoschnitt und die Lange der Enfluflungsleitung von Bedeutung sind. 

Zusammenfissendhlingt der ans dem Motorol in das Kuibelgehause ausgasende Kraft- 
stoffinassensbom ml^_ausg ab von der sich aktueU im Motorol befindlichen Kraflstoff- 
menge, der aktuellen Oltemperatur-auf die sich im Wesentlichen auch die Kraflstoff- 
temperator und die Temperatur der Case im KmbdweUengehanse einstellt -, dem Gta- 
dienten der Oltempetatur, dJi. dem zdflichen Veriauf der Oltemperatur, der Kiaftstaff- 
sorte KS und dem Gasdruck im Kutbelgeiiguse pk. 

In Figur 1 ist ein prinzipieUer Ablauf des etfindungsg«n2Ben Vec&hrens gezeigt 

Im Modul 1 wild ein ins 01 gelangender KraflstofBnassenstrom mlq>_i_oel anhand von 
Parameter P_ein, die fiir den Kcafistofifeintrag ins 6l relevant sind, eimittelt. hu Modul 2 
wird anhand von Parameter P_a«s, die fiir die Kraflstofl&usgasung relevant sind, ein aus 
dem Ol ausgasender KraflstofBnassenstrom mlq>_ausg emuttelt Aus der Bilanz der in 
Modul 1 und2 emiittelten MasseosttSme wird die sidi im Ol befindHche Krafistoffinasse 
mk_i_oel bestimmt, die wiedenun in die fiir das Auggasen lelevanten Einflussg(6Ben 
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P_aas einflieBt Im Modul 5 wird dann anhand von Parameter P_einspr, die ffir die Eitt- 
spriteung relevant sind, und anhand des ermitielten ausgasenden Kraflstoffimssenstaans 
in]qL.a«sg eine korrigierte SoU-Einsprilzmenge rk_ev ermittelt 

Kir den Kiaflstoflfeintrae ins 6l sind insbesondere als relevante Parameter fiir den Kraft- 
stoflfeintmg P_ein die Oltempeiatur toel nnd die Mot»dast zu berudcsichtigen. Als weite- 
re mchtige CkSBen kommen inBetracht: Molortempeiaturtmot; Motordtehzahl nmot^ 
Luflmasse ndjw - auch alfemativ zor MotoidtehzaW und Motodast SoUwertvoigabe 
fiir die Lambda-RegelungLS. Kraftstoffeorte und/oder die Anieichenings&ktorenbeim 
Start, Nachstart. Wannlauf fet_w. fest.w, ^l_w. Abhangig von diesen ««1 anch weite- 
ren Groflen bestimmt sich femer welche Anteile des Krafistoffi ins Ol gelapgen und wel- 
die Teile ins Abgas. 

Fiir die Ksaftstafi&usgasung Bind als relevante Parameter P_aus insbesondere die Oltem- 

peraturtoelunddieimOlbefindKcheKraflstofltoassemk J_oelzuberacksiclitigen.Fer- 

ner auch derDniciimKudielgehSusei* und gg£ die Stellungeines 
belgdiause-:&if]iifiungsventils SKEV. 

In erster Nahenmg kann davon ausgegangen werden. dass die KraftstoflB&nehr)menge, die 
wahtend der ersten Phase eines Kaltstarte einer Bremikraflmaschine vennehrt eingespritzt 
wde sich zu einem gewissen TeU im Motorol anreichert und bei ausreichender Olter 
petaturvwederausgasen wild. Die KiaflstD£f(mehr)mengebeim Start bere^ 
nelunlichaus den AmeicherungsfektoienbeimKaltstart. Nachstart un^ 
ftt_w. fiist_w, fW_w, derl^unbda-Sonwert-VoigabeLS undderzogefiShrienLuflmass 
mLw. dievorzugsweisedemProduktausMotoriastundMotordtBhzahl entspricht 



em- 
i vor- 
se 
sse 



Diese Wirkzusammenhange konnen beispielsweise im Vor^d modeUiert weiden und in 
geeigneterWeiseinKemrfeldemineinemSteuergerStabgelegtwerfen, so dass beim Be- 
ttieb der Brennkraftnaschine fiir jeden Betriebszei^unkt der ausgasende Kmflstoffinas- 
sensliom mkp_au^ ermittelt und bei der Bestimmung der korrigierten SoU- 
Einspiitzma]^ ifc_ev berOdcsiditigt werden kann. 

Figur 2 zeigt ein Ablaufechema eines erfindungsgemaBen Ausfiihrungsbeispiels beim 
dem insbesondere auch die Veriiahnisse im RuAelgehguse und das Abgasen der sich im 
Kurbelgehause befindlichen Gase in Eichtung Saugrohr berOdcsichtigt werden. Duich die 
BeriickBichtigung der Verhaltnisse im RurbelgehSuse ISsst sich ausgehend von der ausga- 
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senden Krafistoffinassenstroms mkp^ausg ein ins Saugrohr gelangender Kiaftstoffinas- 
senstEom i]]lq>_saugr ennitteln und die Einspritzmeage piaziser auf eine Soll- 
ISnspiilzmenge ikev konigierQa. Die Bmeitmmg in Figur 2 geg^uber Figur 1 ist im 
wesentlichen das Modul 4. Dieses Modal wild insbesondece dann benotigt, wenn ein 
5 Kurbelgehause lEbfluftungsventil eingesetzt wild (Stellung SKEV). 

Um den ausgasenden Krafisfoffinassenstrom nikpjaiisg zu bestimmen, wird die sich ak- 
tuell im Ol befindliche KraftstofiKnenge mkJ_oel beaotigt, die aus d^ Bilanz der detn Ol 
2X1- und abflieSenden KiafistofGoiassenstrQmen nq>kjL_oel, mlqpjaasg ennittelt wild. 

Der dem Ol zufliefiende Krafistoffinassenstrom mkpJ|_oel berechnet sich im Modol 1 
nnter Berucksiditung do: AnrdcAenmgsfiktoien beim Start, Nachstart bzw. Wamilaa& 
fitjw, fiistjw, fwl_w, des Frischluft-Massenstrom in den Br^mraum ml_w, der Sollwert- 
voigabe fur die Lanibdaiegehing LS, der Motortempmtar tmot bzw. v«c:^eichbaie Bau- 
teileten^iemtureniindderKiaftstof&orteK^ Derberedmetezostrommdeins Oleinge- 
txagssae KcafistofiEniass^istrom mkpJLoel geht zor weitaen Bececimung ans Modul 3. 

Der aus dem Ol abflieQende bzw. ausgasende Kraftstcxffinassenstrom mkp_ausg wird im 
Modul 2 berechnet unter Berucksichtigung der Ol-Temperatur toel, der Krafistofi&orte 
KS und dem Dmck im Kurbelgphause pk und der sich im Cl befindlichen KtafistofGbias- 
se mkJLoel. Der beredmete ausgasende KraflstofBxiassenstcom mkp_ausg geht zur weL- 
terenBerechnung ans Modul 3 und an das Modul 4 for dieBerechnung des aktuell ins 
Saugrofar stromenden KtaftstoffinassCTstrom mkp_saug. 

25 Im Modul 3 wird aus denim Modul 1 und2ermitteltenzu-•undabflieBendenKraftsto£f-- 

massenstromen mkpjjoel, mlq)jausg die im Ol befindliche Kxafistofi&nasse mk_i_oel 
berechnet, die wiederum als EingangsgroBe fiir Modul 2 zur Berechnung des ausgasenden 
KrafistofBnassenstroms mkpjausg dient Zu Beginn ein^ ersten Startvorg^ngs, wird da- 
von ausgegangen, dass sich kein Krafistoff im Ol beGndet 

30 

Im Modul 4 wird ausgehend von dem aus dem Ol ausgasaden Massenstrom mkpjausg 
dn ins Sangrohr strdmender Kraftstoffinassrasliom nikp_saugr emoittelt Hieizu warden 
voizugsweise der Druck im Kurbelgehause pk, der Dmdc im Saugrohr ps, die Oltempera- 
tur toel und bei KxabelgehSnsen mit Entlufiunggventil die Stellung eines KurbdgehSus^ 
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Entlufiimgsventils SKEV beriicksichtigt 

Jm Modnl 5 wild vomigswdse anhand der SoUwertvorgabe fur die Lambdaiegelung LS, 
der FriscUiifiiffillung im Zylind^ iljzyl eine (unkorrigierte) SoU-Emspritzmenge be- 
stinunt Untar Boiicksichligung des emiitteltea ins Saagcohr stromendm Kxafistoffinas- 
snstioms mkp_saugr und der Motordrdbzahl nmot wild dam die duxch Krafistoffiuisga- 
sung hervoigerufCTe Einsfpritztnmge berechnet und von d^ unkotrigierten SoU- 
Einspritzmeage abgezogen. Man edialt dann die koirigierte Soll-Einspritzmenge rkjefv, 
die noch xm weitere Grofien konigieit (zJB. Lambdaiegel&ktor) an die Einspiiizausgabe 
weiteigegeben wird 

Ihdarveceinfiu^bfcm Aiis£uhnmgs£bim (Pigur 1) kann es vois 
long ein«r SoU-Einspcitzmeiige dcjev im Modul S nicht den ins Sangrohr sfxfimendm 
Kraflstofifinassenstroms nikp_saugry sondem diiekt den aus dem Ol ausgasmden Kraft- 
stofBnassenstcom nikp__aus zu berucksichtigen. Dies hat den Vorteil, dass bereits mit ge- 
lingm Av£wsmd Dafen zur Veri^gung stehen, die es erlauben erne Einspritzmenge rkjev 
geeignet anzcqpassea Ptaktikabel ist dies insbesondere dann, wenn kein Kurbelgehause 
Entliifiangsveatil veibaut ist und der Druck im Kurbelgehause dutch die Konstruktion der 
Entlufiungsbohrungen weitgehend gleichmaBig auf Umgebungsdruckniveau verweilt « 

Frinapiell vediSlt es sich bei d^ Berucksichtigung von EinfhissgtSSra in Modul 4 so, 
dass der vbec das KuAelgehauseenjUufiungsventil stcomende Kraftstoffinassenstrom im 
Wesentiichen abhangt von der Ventilstellung SKEV, dm Drudcvedialtaissen ps und pk 
und dsac Ol-Tempmtor, die die Tmiperatur des Krafistofi^ases bzw. die T^peratur der 
Gase im Kurbelgehause leprasentiert 

Es gilt: mlq>_saugr = MSN(KurbeIgeh.-Entl.-VentU) * pJKurbelgeh / 1013 hPa ♦ Wur- 
zel(273°K / toel) * Aus£lusskennlinie(ps / pJKurbelgeh) * Konzentration Kiafisto£fdanq)f 
im freien Gasvolumen des Kurbelgehauses. 

Die Fonnel enlliSlt die Duichflussgleidiung, wie sie beispielswdse bei der DrosseUdap- 
pe ang^wandt wird MSN ist der normierte, uberkritische Massenstrom bei O^C und 1013 
mbar. 
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Ih einer weiteren Ausfiairungsfonn ist es denkbar, mit Hilfe von Modul 4 in Abhangig- 
keit vom Verlauf des Dracks im Kuibelgehause pk auch das dynamische Verfaalten des 
ins Saugcohr stiomenden Kiafistoffinassenstroms zu berucksichtigen. 

Altemativ zur diidkten Venvendung der Kaltstart-, Nachstart und Warmlauf- 
ApplikationsfiddDien bzw, Anreicheningsfiiktoien ist es auch moglich, die bei einetn 
Kaltstart und wahxend der folg^den Wamilau^Iiase ins Ol gelangende KiaftstofiBnasse 
zu modellieren. Wesentliche Einfluss&ktoiren sind hierbei: 

- eine Motortemperatur (tmot) und/od^ eine Oltemperatur (toel) 

- die Motoidrehzahl (nmot) 

- die Lastgrofie (rl) 

- die Bautdltenapeiatur im Ansaugjkanal 

- dieTaxipeiaturiniBremirauni 

- dieKj»fi5tofboite(KS) 

- die Lambda Sollweit-Voigabe (LS) 

Bei Systemen mit zusatzlicher Startkrafistoffeinspritzung — darunter zahlen Systeme mit 
Alkohol als Kraftstoff oder Flexible-Fuel-Systeme - kann in vorteilhafio: Weise in Ab- 
hangigkeit von der Motortentperatur und der Zusatzkiafistoff-Einspiitzmenge ein zusalz- 
licher Kiaflsto£feintrag bereclmet weidm. 
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Bezugszeichenliste 



MSN nonmerter, uberkntischer Massmstrom uber eine Blmde / Venfilspalt 
(Hochdruckseite 1013 mbar, 273 = Q^Q 

5 fstjw Anieicherangs&ldorbeim Start 

fiist_w AnreidienmgsfidcfDrbeimNac^tart 

fwljw Anieicherungs&ktor beim Watmlauf 

KS KiaftstofEsorte 

LS SoUwertvorgabefiirdieLambdaregelung 

1 0 mkpjMoel in das Ol eingetragener Kiaftstoff-Massenstiom wahiead des Starts, 

Nachstarts und des Wiajniilau& 

mkpjausg aus dem Ol ausgasender KrafistofBnassenstiom 

mkJLoel Krafistoff-MasseimOl 

inlq)_saugr aus dem Kurbelgehause ins Saugrohr stromender 

15 Kraflstoffinassenstrom 

nil_w Frischluftmassenstrom in den Brennraom 

nmot Motordrehzahl 

pk Druck im Kurbelgehause 

ps Saugcohrdruck 

2 0 d_zyl FiischlufifaUung im Zylinder 

rk_ev kotdgierte SoU-Einspritzmenge (leine Vorsteaerong) 

SKEV StelhingKjubelgehaus&OSntlu^^ 

tmot Motortempmtur bzw. typ. Bauteiltemp. un Brsnniaum 

toel Oltenqieratur 
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10 Patentanspmche 

1. VecGahiCTi zom Betrdben emsr Bramkrafiiiiaschiiie xnit einer Olschmienmg und ei- 

elektrcmischen Einspritzung, daducch gekennzeidmet; dass ein aus dan Ol ausga- 
sendor Kraftstoffinassenstrom (ndq>jaasg) ermittelt und bei einer Bestimmung einer 
15 Soll-iEbaqnitzmenge (dcjev) berucksichtigt wird. 

2. VerfEihien nach Anspruch 1, daducch gekennzeichnet, dass ausgehend von dem aus 
detn Ol ausgasenden KrafistofGtxiassenstrom (m]q>jausg) ein ins Saugrohr stromender 
EIiaBstof&nassenstiotn (ni]q)_saugr) ermittelt und bei der Bestimmung einer SoU- 

2 0 Einspritzmenge (tk_ev) berucksichtigt wild. 

3. Ver&hrm nach Anspruch 1 oder2,dadun:hgdc3ennzeidbne^dass wafaienddm 
Iriebs dor Biennkcaftmaschine ein ins Motordl gelangender KiafistofiBnasseastiom 
(nilq>J[_oel) ermittelt wird und zur Ermittelung dieses KraftstofiBmiassenstroms 

2 5 (nikp_i_oel) mindestens eine der folgenden Einfiussgroiien berucksichtigt wird: 

- Anreicherungs&ktoien wahrend eines Start, einem Nachstart und/oder eines Warm- 
laufs 

(fet_w, jBist_w, fwljw) einer Brennkraitmaschine 
eine Mot o rt e m p er a tur (tmot) und/oder eine Oltmiperatur (toel) 
30 - erne Motordrdizahl (nmot) 

- eine Las^groiBe (rl) 

eine Bauteiltemperatur im Ansaug^kanal 
eine Temperatur im Brennraum 

- emeKra^tofi[sorte(KS) 

35 - eineLambda-Sollwert-VorgabeOUS) 
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4. Ver&hren nach mindestens einem der voiiiCTgehenden Ajospruche, dadurch gekenn- 
zeidinety dass bei einer Ermittliing des ous dem Motoidl ausgasenden Kcafistoffinas- 
s^troms (nikp_aasg) mindestens eine der folgenden EinflussgcoQen beracksichtigt 
wild: 

- OltctnpexaJtar (toel) 

- zeiiUcherGntdientderOltmipecatur 

- Kraftstof&nasse im Ol (nikjljoel) 

- Kxaflstofl&orte (KS) 

- Druck im Kurbelgehause (pk) 

5. VecGahien nach mindest^is einem der voiliergehenden Anspruche, daduich gekenn- 
zeichnel^ dass bei einer EmiMung des ins Saagrohr gelangenden EjafistofBnassen- 
stroms (mkp_saiigr) mindestens eine der folg^den Einflnssgroflen berucksicihtigt 
wild: 

- Drad£imKorbelgehSiiseQ)k) 

- l>mck im Saagrohr (ps) 

- Dmck vor einer DrosselMappe (pa) 

Stellung eines Kurbelgehause-Entlufiungsventils (SKEV) 
Temperatur des Motorols (toel) 

- Konzentration der Krafistofi^iase im Kurbelgehause dutch Blow-By-Gase 

6. Verfehren nach mindestens dnetn der vorhergehenden Anspruche, daduich gekenn- 
zeidbnet, dass dne im Motor51 befindliche KraflstofGaiasse (mkjnoel) duxch Be- 
rucksichtigung der ins Motorol gelangenden und der aus dem Motorol ausgasenden 
KrafistofiBmassensfrome (ndqMMoel, mlqpjausg) ermittelt wild. 

7. Verfiahren nach mindestens einon der voihergehenden Anspniche, dadurch gekenn- 
zeicfanet, dass der ins Saugrohr stcomende Kraflstoffinassenstrom (m]q>_saugr ) oder 
der ausgaseade Kraftstoffinassenstcom (mlqpjausg) in Abhangig^it yon der Motor- 
drehzahl in dne Squivalente Einsprilzmenge umgewandelt und dann von einer unkor- 
rigiertra Solleinspritsmenge subttahiert wird und das Eigebnis die korrigierte Soll- 
Einspiitzmenge dqjev bildet 

8. Ver&hren nach mindestens einem der vorhergehendai Anspruche, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass bei einer zusatzlichen Einspiitzung einer zweiten Krafistofifsorte fiir 
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die zusatzlich eingesxnitzle Kiafistof&orte erne Krafistoffinasse im CA bececfanet 
wild. 

9. Steueigerat fur eine Biennkiafltoasclime, daduich gekennzdchne^ dass es zur An- 
5 wmdung in einem Verfidiien nach einem d^ 1 bisSptogranuniertist 



wo 2005/080775 «^ 

PCT/EP2005/050015 

1/2 



P ein 



Moduli 



P_aus 
? H 



Modiil2 



P ev 



mlq)_i_oel 



iiilq>jausg 
V H 



ModulS 



nibp.aiisg 




rk ev 



mk_i_oel 
♦ — ► 



Fig.l 



wo 2005/080775 



2/2 



PCT/EP2005/050015 



fst_w, fostjw, fwl_w 





— > 


mljw 




LS 




tmot 


— > 


KS 


— > 




— > 


toel 






— > 


KS 


— > 






a 


— > 



Moduli 



Modal 2 



pk 



mkpjhoel 



nilq)jaisg 
• ►! 



PS 



SKEV 



toel 



ModulS 



mkjjoel 
— ► 



mkp^ausg 



Modul4 



mkpjsaugr 



LS 


ModulS 

— >i— > 


rk ev 


> 

rl_zyl 


> 

nmot 




► 


► 



Fig. 2 



INTHMATIONAL SEARCH REPORT 



j A. CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER 

IPC 7 F02D41/00 F02M25/06 






According to International Patent Classincallon (IPC) or to both national classification and IPC 




B. FIELDS SEARCHED | 


IPC 7 


,ui,umem^nsycMa (ciassificalion system followed by dassification symbols) 




uocumemauon seaicneo omer than minimum documentation to the extent that such documents aie Inducted fn the fields searched 


ciewronicuaiaDaseconsuiieaaunngtiie international seaich (name of data 1 

EPO-Internal , PAJ 

1 C. DOCUiUENTS CONSIDERED TO Be bbi bvaut 


tiaseand. where pnactlcal, search terms used) 1 




Citation of document, with IndicaUon. where appropriate, of the relOvant passages 


Relevant to ctaim No. | 


X 


DE 44 23 241 Al (ROBERT BOSCH GMBH) 

4 January 1996 (1996-01-04) 

cited in the application 

column 1, line 53 - column 2, line 14 

column 3, line 10 - line 45 

claims 1,2,4,6 

figure 1 


1-7,9 


X 


PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

vol. 1999, no. 03, 

31 March 1999 (1999-03-31) 

& JP 10 317936 A (NIPPON SOKEN INC), 

2 December 1998 (1998-12-02) 

abstract 


1,4,5,9 






-/-- 




1 Fx] ^^'^^^^ documents are listed in the continuation of box C. 


|X 1 Parent family members are listed ir 


I annex. | 


1 * Special categories of cited documents : 

1 "A" docunrienl defining the general state of the art which Is not 
considered to be of particular relevance 

•P earlier document but published on or after the International 
1 tiling date 

1 doubts on priority ciaim(s)or 
Which is cited to establish the publication dite of another 
I citation or other special reason (as specified) 

■C document refening to an oral disclosure, use, exhibitioner 
1 other means 

■P- document published prior to the Intemallonal filing date but 
1 later than the priority date claimed 


T later document published after the International filing date 1 
or priority date and not In conflict with the application but 1 
gJ^^{o Jjnderstand the principle or theory underlying the 1 

■X" document of pafticuiar relevance; the claimed Invention I 
^itot be considered novel or cannot be considered to 1 
involve an inventive step when the document Is tal<en alone | 

"V document of particular relevance; the claimed Invention 

rannot be considered to invoh^e an Inventive step when the 1 
document is combined with one or more other such docu- I 
menls, such combination being obvious to a person skilled 1 
In the art I 

■&" document member of the same patent family 1 


1 Date of the actual completion of the international search 


Date of mailing of the Inlematlonal search report 1 


1 18 April 2005 

Name and mallfng address of the I55A 


22/04/2005 





European Patent Office. P.B. 5818 Patentlaan 2 
NL - 2280 HV Riiswiik «iBiiiw«in ^ 

Tel. (+31-70) 340-2040. Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: (+31-70) 340-3016 



Form PCT/ISA/S10 (eaoond sheet) ganuary 2004) 



Authorized officer 



Lapeyronnle, P 



INTI 



|||SIATIONAL SEARCH REPORT 



'intem^l^fcii'App^ No 

PCT/EP2005/050015 



C.(Contfnuation) DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant passages 



Relevant to claim No. 



PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

vol. 012, no. 400 (M-756), 

24 October 1988 (1988-10-24) 

& JP 63 143374 A (NIPPON DENSO CO LTD), 

15 June 1988 (1988-06-15) 

abstract 



Farni PCT/ISMaiO (oonllnuatliin of second sheet) (Januaiy 2004) 



INT|plATIONAL SEARCH REPORT 

Information on patent family members 



"intem^Hil il|J|jllLaUuii Uu 

PCT/EP2005/050015 



Patent document 
cited In search report 



Publication 
date 



Patent family 
member(s) 



DE 4423241 



Al 04-01-1996 



GB 
JP 

US 



2291222 A 
8042378 A 
5546918 A 



,B 



Publication 
date 



17-01-1996 
13-02-1996 
20-08-1996 



JP 10317936 


A 


02-12- 


-1998 


NONE 






JP 63143374 


A 


15-06- 


■1988 


JP 


1996802 C 


08-12-1995 










JP 


7026599 B 


29-03-1995 










US 


4817576 A 


04-04-1989 



Porm PCT/ISA/210 (fsatent family annex) (January 2004) 



INTERNATIONALMI RECHERCHENBERICHT 



"lntern3jfe|^"Akten2e!chen 

PCT/EP2005/050015 



Nach der Inlemallonaten PalentMassl fltelton (IPK) otter nach cter nalionalen Klasslflkation und cter IPK 
B. RECHERCHIERTE GEBIETE 



RGche«*terter ^Jl^P^i^off (Kbssilikatlonssjrstem und KtassOikationssymbole ) 
IrR / ruZD F02M 



Rechexhierte aber nicht 2»n. MlndestprtifstoBgehSmnde VerWtenMchungen. sowell die se unterdle .echeKaUenen Gebtete fairen " 



Wahrend der Inlernatlonalen Recherche kons«ltle,teelald^>nlscheDatenbank(Na,n e der Datente^ 

EPO-Internal , PAJ 



C. ALSWESEWTLICHANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kalegoiie° 



Bezelchnung der Vereffenttchung. soweR erfoiderUch unter Angabe der in Betracht konmi«iden Telle 



DE 44 23 241 Al (ROBERT BOSCH GMBH) 

4. Januar 1996 (1996-01-04) 

In der Anmeldung erwahnt 

Spalte 1, Zeile 53 - Spalte 2, Zeile 14 

Spalte 3, Zeile 10 - Zeile 45 

AnsprQche 1,2,4,6 

Abblldung 1 



PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

Bd. 1999, Nr. 03, 

31. Marz 1999 (1999-03-31) 

& JP 10 317936 A (NIPPON SOKEN INC), 

2. Dezember 1998 (1998-12-02) 

Zusammenfassung 

-/~ 



Betr. Anspruch Nr. 



1-7,9 



1,4,5,9 



Xj Fortsetzung von Feld C zu 



Sieh© Anhang Patentfamllie 



* Besondere Kategorien von angegebenen VeroffentHchungen : 

^S!i?t?*Ef^V"§' 5®" allgemelnen Stand derTechnlkdefinlerL 
aber nicht als besonders bedeulsam anzusehen ist 



•L 



ateres Dokument, das jedoch erst am oder nach dem Intematlonaien 
AnmeWedatum verfiffenlllcht worden 1st miemaiionaien 



Veroffenlllchung, die geeignet ist, einen Prtoritfitsanspruch zweifelhaft er- 
schemen zu lassen, Oder durch dJe dasVerdfflKEsdS S 

ISigefQhrtf bGsonderen Gnind angegeben It <^e 

•O- Veroffentlfchung, die sich auf elne mOndllche Offenbarunq 
•P- vtrfiffSL^iII)?'^?w AussteUung oder andere MaBnahmen bezleht 
Yf'^Sffentnchung.dlevordemintematlonalen AnmeWedatum aber nach 

dem beanspruchten Priorftmsdatum verftffentllcht w orden fat 
Datum des Abschlusses dertnternationalen Recherche 



18. April 2005 



Veroffent Chung, die nach dem intematlonalen AnmeWedatum 
Oder dem Pnoniatsdatum veroffentlicht worden ist und mit Iter 
Anmeldung nicht koWdiert. sondern nur zum VerstSndnls des der 
Thi!Sre"an^e^MP"^^^ Prinzlps oder der OirzugrundeBegenden 

■X" Veroffenlllchung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erflnduna 
kann allein aufgrund dfeser VerdffentHchung nicht als Kuoder auf ^ 
erfinderlscher Tatigkeit beruhend betrachtet warden 

•V VerOlfenHIchung von besonderer Bedeutung; die beanspruchte Erfinduna 
kann nicht als auf erfinderlscher Tatigkeit beruhend betrachtet '''""''""^ I 
w®5S"' ^.^H^ Veroffenllichung mit eineroder mehreren anderen 
Veraffentllchungen dieser Kategorle In Verbindung gebracht wild und 
diese Verbindung fOr eInen Fachmann nahellegendlst 
Ver6ffentllchung, die Mitglfed derselben Patenlfamilie fst 

Absendedatum des intematlonalen Recherchenberichts 

22/04/2005 



Name und Poslanschrifl der Intematlonalen RecherchenbehSrde 

NL -ShV^ISSr' '''' ^ 
Tel. (+31-70) 340-2040. Tx. 31 651 epo nl, 
Fax: (+31-70) 340-3016 

Fonnblatt PCT/ISA^IO (Blatt 2) {Januar a004) 



BevollmSchtlgter Bediensteter 



Lapeyronnle, P 



INTERNATIONAL|^ RECHERCHENBERICHT 



C,(Fortset2ung) A LS WESENTLICH ANQESEHENE UNTERLAGEN 

Kategorie° 



InternaVlles Aktenzelchen 

PCT/EP2005/050015 



Bezeichnung der Veroffenllfchung, soweD erfonteillch unter Angabe der in Betracht komnsnden TeDe 



I Betr. Anspiuch Nr. 



PATENT ABSTRACTS OF JAPAN 

Bd. 012, Nr. 400 (M-756), 

24. Oktober 1988 (1988-10-24) 

& JP 63 143374 A (NIPPON DENSO CO LTD), 

15. Ouni 1988 (1988-06-15) 

Zusammenfassung 



Rmnblatt PCT/ISA/SIO (Fortaetzung von Blatt 2) (Januar 2004) 



INTERNATIONALE^ECHERCHENBERICHT 

Angaben zu Ver5ffenlllchungen, dte zur selben Patentfamllle gehOren 



Im Recherchenbericht 
angefOhrtes Patentdokument 



Datum der 
VerOffentllchung 



IntemaflliKes AWenzelchen 

PCT/EP2005/050015 



Mitglied(er) der 
Patentfamllle 



Datum der 
Verflffentlichung 



DE 4423241 



Al 



04-01-1996 



GB 2291222 A ,B 

JP 8042378 A 

US 5546918 A 



17-01-1996 
13-02-1996 
20-08-1996 



JP 10317936 



02-12-1998 KEINE 



JP 63143374 



15-06-1988 



JP 
JP 
US 



1996802 C 
7026599 B 
4817576 A 



08-12-1995 
29-03-1995 
04-04-1989 



